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บทคัดย่อ
การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพื่อพัฒนาโมเดลการบริหารความเหนื่อยล้าของพนักงานขับรถขนส่งสินค้า 
ในอุตสาหกรรมผลิตก๊าซอุตสาหกรรม และตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยใช้การวิจัย
แบบผสมผสานวิธีการเชิงปริมาณเป็นหลัก และเชิงคุณภาพเป็นรอง ซึ่งโมเดลต้นแบบประกอบด้วยมาตรการระดับ
องค์กร มาตรการระดับบคุคล และระดับความเหนือ่ยล้า ผลการวจิยัพบว่าโมเดลมคีวามสอดคล้องกับข้อมลูเชงิประจกัษ์
อยูใ่นเกณฑด์ ีโดยมาตรการระดบัองค์กรมีอทิธพิลตอ่การลดระดบัความเหนื่อยลา้ = 0.36 และส่งผลให้มาตรการระดบั
บุคคลมีอิทธิพลโดยตรงต่อการลดระดับความเหนื่อยล้า = 0.68 บทสรุปการวิจัยพบว่าความส�าเร็จของการบริหาร
ความเหนื่อยล้า ต้องเกิดจากการร่วมมือจากบุคคล องค์กร และภาครัฐ ซึ่งมาตรการระดับบุคคลที่มีความส�าคัญได้แก่ 
การลดความเส่ียงด้วยตนเอง และความพร้อมของสุขภาพ มาตรการระดับองค์กรทีม่คีวามส�าคญั ได้แก่ การควบคุมสมดุล
ภาระงาน การประเมินความเสี่ยง การรับมือความเหนื่อยล้า และการฝึกอบรม ในขณะที่ภาครัฐควรมุ่งเน้นการก�าหนด
และบงัคบัใช้กฎหมาย การออกแบบถนนเพือ่ป้องกันความเหนือ่ยล้า และการรณรงค์ประชาสัมพนัธ์ผ่านส่ือในวงกว้าง 
ค�าส�าคัญ: การบริหารความเหนื่อยล้า พนักงานขับรถขนส่ง ก๊าซอุตสาหกรรม
การอ้างองิบทความ: วไิลรตัน์ เจรญิใหม่รุง่เรอืง, สมศร ีศิรไิหวประพนัธ์ และ รณนิทร์ กิจกล้า, “การพฒันาโมเดลการบรหิารความเหนือ่ยล้า 
ของพนักงานขับรถขนส่งสินค้าในอุตสาหกรรมผลิตก๊าซอุตสาหกรรม,” วารสารวิชาการพระจอมเกล้าพระนครเหนือ, ปีที่ 25, ฉบับที่ 3, 
หน้า 467–474, ก.ย.–ธ.ค. 2558. http://dx.doi.org/10.14416/j.kmutnb.2015.06.007
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Abstract
The objectives of this research are to determine and develop a fatigue management model with empirical 
evidence from Thailand’s industrial gas manufacturers. The research was conducted following the mixed methods 
of quantitative and qualitative research. The model has 3 factors which are organizational activities that influence 
both driver activities and fatigue risk level. The results proved by this model are consistent with the factual 
observations with high goodness of fit statistics. The organizational activities could reduce fatigue risk level = 0.36 
and lead to the reduction of fatigue risk level = 0.68. The effectiveness of this model based on collaboration of 
each concern parties such as individual drivers, organization and government.  Particularly for, driver’s activities 
as self prevention and fitness to duty preparedness while the organization’s activities as workload balance, risk 
assessment, resting policy and training. Additionally, government’s activities as regulatory enforcement, road 
design and public communication.
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1. บทน�า
ก๊าซอุตสาหกรรม ได้แก่ ไนโตรเจน ออกซิเจน 
คาร์บอนไดออกไซด์ และไฮโดรเจน ซึง่มกีารผลติและจดัส่ง 
สินค้าแบบต่อเนื่อง 24 ชั่วโมง ท�าให้พนักงานขับรถขนส่ง
สนิค้า ต้องท�างานทัง้ช่วงกลางวนัและกลางคืน จงึเส่ียงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุจากความเหนื่อยล้าในขณะขับรถ เช่น 
มนูญ และคณะ [1] ท่ีส�ารวจกลุ่มผู้ขับขี่รถขนส่งมวลชน 
และรถบรรทุกในกรุงเทพมหานคร จ�านวน 4,331 คน 
พบว่า 1 ใน 3 ของอบุตัเิหตจุากความเหนือ่ยล้า ร้อยละ 90 
เกิดจากการนอนหลับไม่เพียงพอ ร้อยละ 78 จากการ
ทานยาที่มีฤทธิ์ท�าให้ง่วงนอน และร้อยละ 23 จากการดื่ม
แอลกอฮอล์ในคืนก่อนเดินทาง
ปัจจุบันภาครัฐของไทย มีมาตรการควบคุมความ
เหนือ่ยล้าของพนกังานขบัรถขนส่ง ด้วยการออกกฎหมาย
ควบคุมจ�านวนชั่วโมงท�างาน และการขับต่อเนื่อง 
ชั่วโมงพักผ่อน การควบคุมความเร็ว และสุ่มตรวจระดับ
แอลกอฮอล์ในผู้ขับขี่ ในขณะที่ภาครัฐหลายประเทศ เช่น 
ออสเตรเลยี แคนนาดา สหรฐัอเมรกิา สหภาพยโุรป ได้น�า
โมเดลบรหิารความเหนือ่ยล้ามาใช้ควบคุมอย่างเป็นระบบ 
และครอบคลุมปัจจัยเสี่ยงได้มากขึ้น
2. วิธีวิจัย
การวิจัยนี้ ใช ้การวิ จัยแบบผสมผสานวิธีการ 
เชิงปริมาณเป็นหลัก และเชิงคุณภาพเป็นรอง แบ่งออก 
เป็น 3 ช่วง โดยช่วงท่ี 1: การพัฒนาโมเดลต้นแบบ 
จากสถาบันที่เก่ียวข้อง เช่น ANSI API RP 755 [2] 
International Aviation and Transport Association 
(IATA) [3] Transport Canada [4] United Kingdom 
Rail Safety and Standard Board [5] Australia National 
Transport Commission [6] ร่วมกับข้อมลูจากการสมัภาษณ์ 
เชงิลกึของผูบ้รหิารจดัส่ง 5 ราย ในช่วงที ่2: การตรวจสอบ 
ความสอดคล้องของโมเดล โดยน�าแบบสอบถามที่ผ่าน 
การตรวจสอบและปรบัปรงุตามค�าแนะน�าจากผูท้รงคุณวฒุิ 
5 ท่าน (IOC = 0.81) ไปทดลองใช้ (Try Out) กลุม่พนกังาน
ขนส่งวัตถุอันตรายจ�านวน 30 คน (Cronbach’s Alpha = 
0.83) เนือ่งจากกลุม่ประชากรมเีพยีง 495 คน จงึเก็บข้อมลู 
ทัง้กลุม่โดยไม่สุ่มตวัอย่าง ซึง่ได้รบัแบบสอบถามทีส่มบรูณ์ 
จ�านวน 395 ฉบับ (ร้อยละ 80) น�ามาวิเคราะห์วิเคราะห์
องค์ประกอบ (Factor Analysis) และการวเิคราะห์เส้นทาง 
(Path Analysis) ด้วยโปรแกรมส�าเร็จรูปทางสถิต ิ
(LISREL) ในช่วงที ่3: การยนืยนัโมเดล โดยการสนทนากลุม่ 
(Focus Group Interview) ผูเ้ชีย่วชาญด้านความปลอดภยั 
จากสมาคมก๊าซอุตสาหกรรมสยาม (SIGA) จ�านวน 
6 ท่าน จากนั้นวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) และ
สาเหตุที่แท้จริง (Root Cause Analysis) เพื่อให้ทราบ
ปัญหา อุปสรรค และข้อเสนอแนะการน�าโมเดลไปใช้งาน
3. ผลการวิจัย
3.1 ข้อมูลทั่วไป
พนักงานขับรถขนส่งในกลุ ่มอุตสาหกรรมผลิต
ก๊าซอุตสาหกรรมส่วนใหญ่ มีอายุระหว่าง 31–40 ปี 
มีประสบการณ์ขับรถขนส่ง 6–10 ปี การท�างานแบ่งเป็น 
กะกลางวนั และกลางคืนกะละ 12 ชัว่โมง ส่วนใหญ่ท�างาน
กะกลางวนัมากกว่ากะกลางคนื (75 : 25) และมกีารสลบักะ 
ทุก 1–3 เดือน
3.2 การพัฒนาโมเดลต้นแบบ 
การพัฒนาโมเดลต้นแบบ เริ่มจากการทบทวน
วรรณกรรมจากนกัวชิาการ และสถาบนัทีม่หีน้าท่ีก�าหนด
มาตรการบริหารความเหนื่อยล้าจากนานาประเทศ และ
พัฒนาเป็นโมเดลต้นแบบ จากนั้นตรวจสอบสถานะ
เบื้องต้นของการด�าเนินการมาตรการต่างๆ ของกลุ่ม
อุตสาหกรรมผลิตก๊าซอุตสาหกรรมในประเทศไทย ด้วย
การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารจัดส่ง จนได้โมเดลต้นแบบ 
ดังรูปที่ 1 
จะเห็นได้ว ่าโมเดลการบริหารความเหนื่อยล้า 
มตีวัแปรแฝงภายนอก 1 ตวัแปร คอื มาตรการระดับองค์กร 
ซึง่ประกอบด้วยตวัแปรสงัเกตได้ 11 ตวัแปร ได้แก่ นโยบาย
บริหารความเหนื่อยล้า การประเมินความเส่ียงของ 
ความเหนื่อยล้า การควบคุมสมดุลภาระงาน การรับมือ 
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ความเหนื่อยล้า การควบคุมสภาพแวดล้อมทางกายภาพ 
การลดความเสีย่งช่วงนอกเวลางาน การควบคุมแอลกอฮอล์ 
และสารเสพติด การส่งเสริมสุขภาพ การฝึกอบรม และ
ประชาสัมพันธ์ การรายงาน และสอบสวนอุบัติเหตุ 
การประกันความปลอดภัย ในขณะท่ีตัวแปรแฝงภายใน 
ม ี2 ตวัแปร โดยตวัแปรแฝงภายในตวัทีห่นึง่คอื มาตรการ
ระดับบุคคล ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 2 ตัวแปร 
ได้แก่ ความพร้อมของสุขภาพ และการลดความเส่ียง 
ด้วยตนเอง ตัวแปรแฝงภายในตัวที่สองคือ ระดับความ
เหนื่อยล้า ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 2 ตัวแปร ได้แก่ 
อาการเหนื่อยล้าระหว่างขับรถ และอุบัติเหตุรถขนส่งท่ี
เกิดจากความเหนื่อยล้า
3.2 ผลการตรวจสอบความสอดคล้องกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์
น�าข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามที่ใช้เก็บข้อมูลจาก
พนักงานขับรถขนส่งก๊าซอุตสาหกรรม พบว่าพนักงาน
ขบัรถขนส่งกลุม่นี ้มค่ีาเฉลีย่ระดับความเหนือ่ยล้าในระดับ
ปานกลาง และสถิติการเกิดอุบัติเหตุจากความเหนื่อยล้า
ในระดับต�า่ โดยมจี�านวนชัว่โมงท�างาน และพกัผ่อนต่อวนั 
เป็นไปตามที่กฎหมายก�าหนด
นอกจากนีค่้าเฉลีย่ของผลการด�าเนนิมาตรการบรหิาร 
ความเหนือ่ยล้าโดยรวม อยูใ่นเกณฑ์ค่อนข้างดี โดยเฉพาะ 
มาตรการควบคุมสมดุลภาระงาน การควบคุมสภาพแวดล้อม 
ทางกายภาพ การส่งเสริมสุขภาพ และการส่งเสริมให้
พนักงานขับรถขนส่งสามารถลดความเสี่ยงด้วยตนเอง 
ส�าหรับกิจกรรมย่อยท่ีมีผลด�าเนินงานระดับดีมาก ได้แก่ 
การติดตั้งอุปกรณ์บันทึกข้อมูลการเดินทาง (GPS) และ
การจัดให้มีพนักงานขับรถขนส่ง 2 คน ส�าหรับการขนส่ง
เส้นทางไกล
เมือ่วเิคราะห์ค่าความสอดคล้องกลมกลนืของโมเดล
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ ด้วยโปรแกรมลิสเรล (LISREL) 
ได้ผลวิเคราะห์โมเดลก่อนการปรับ ดังรูปที่ 2
จากรูปท่ี 2 เป็นโมเดลก่อนการปรับตามตามดัชนี
ดัดแปรตัวแปร (Model Modification Indices) และเมื่อ
ด�าเนินการปรับตามดัชนีดังกล่าว เป็นจ�านวน 27 ครั้ง 
ท�าให้ได้โมเดลสุดท้ายดังรูปที่ 3 โดยพบว่าโมเดลสุดท้าย 
มีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในเกณฑ์ดี 
(χ2 /df = 1.52, P-value = 0.0760, GFI = 0.97, AGFI = 
0.94, CFI = 1.00,  RMR = 0.039, RMSEA = 0.036) 
ผ่านเกณฑ์การตรวจสอบค่าความสอดคล้องกลมกลืน 
ทกุค่า (จากเกณฑ์ χ2 /df < 2, P-value > 0.05, GFI > 0.90, 
AGFI > 0.90, CFI  > 0.90, RMR < 0.05, RMSEA < 
0.05) [7]
รูปที่ 1 โมเดลการบริหารความเหนื่อยล้า (ต้นแบบ)
รูปที่ 2 โมเดลการบริหารความเหนื่อยล้าจากโปรแกรม
ลิสเรล (ก่อนปรับ)
นโยบายบริหาร
ความเหนื่อยล้า
การประเมินความเสี่ยง
การควบคุมสมดุลภาระงาน
การรับมือความเหนื่อยล้า
การควบคมุสภาพแวดล้อม
ทางกายภาพ
การลดความเสี่ยง
ช่วงนอกเวลางาน
การควบคุมแอลกอฮอล์ 
และสารเสพตดิ
การส่งเสริมสุขภาพ
การฝึกอบรม 
และประชาสัมพันธ์
การรายงาน 
และสอบสวนอุบัติเหตุ
การประกัน
ความปลอดภัย
การลดความเส่ียง
ด้วยตนเอง
ความพร้อมของ
สุขภาพ
อาการเหนือ่ยล้า
ขณะขับรถ
อบุตัเิหตรุถขนส่ง
จากเหนื่อยล้า
มาตรการ
ระดับองค์กร
มาตรการ
ระดับบุคคล
ระดับความ
เหนื่อยล้า
Chi-Square = 504.15, df = 87, P-value = 0.00000, RMSEA = 0.110
FITNESS
FTNAS
FTACCS
SELPREV
0.17
0.75
0.07
0.12
-0.68
POLICY
RISKASES
WKBALAN
RESTPOL
PHYSIC
OFFDUTY
ALCOHOL
HLPROMO
TRAINING
REPORT
ASSURAN
0.30
0.49
0.26
0.26
0.69
0.50
0.28
0.88
0.25
0.24
0.30
0.27
0.37
3.76
0.19
0.55
0.76
0.78
0.61
0.14
0.53
0.46
0.24
0.53
0.52
0.52
DRIVER
FTRISK
ORGANIZE
0.36
-0.00
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จากรูปที่ 3 เมื่อพิจารณาตามน�้าหนักองค์ประกอบ 
(Loading Factor) เห็นได้ว่ากลุ่มมาตรการที่มีน�้าหนักสูง 
ต่อการลดระดับความเหนื่อยล้า ได้แก่ การควบคุมสมดุล
ภาระงาน (= 0.81) การประเมินความเสี่ยง (= 0.78) และ
การรับมือความเหนื่อยล้า (= 0.66) ในขณะที่มาตรการที่
มนี�า้หนกัระดับปานกลาง ได้แก่ นโยบายการบรหิารความ
เหนื่อยล้า (= 0.56) การลดความเสี่ยงช่วงนอกเวลางาน 
(= 0.53) และการฝึกอบรม (= 0.50) และเมื่อพิจารณา 
ค่าอทิธพิลของโมเดลโครงสร้าง ได้ข้อมลูดังตารางต่อไปนี้
ตารางที่ 1 ค่าอิทธิพลของของโมเดลโครงสร้าง
ตัวแปรตาม R2
ประเภทของ
อิทธิพล
ตัวแปรต้น
ORANIZE DRIVER
DRIVER 0.19 DE 0.44 -
IE - -
TE 0.44* -
FTRISK 0.43 DE -0.06 -0.68
IE -0.30 -
TE -0.36* -0.68*
DE = Direct Effect, IE = Indirect Effect, TE = Total Effect, 
*p < 0.05, **p < 0.01
จากตารางที่ 1 เมื่อพิจารณาค่าอิทธิพลของโมเดล
โครงสร้าง ท่ีแสดงความสัมพันธ์ระหว่างมาตรการระดับ
องค์กร และมาตรการระดับบคุคล กับระดับความเหนือ่ยล้า 
พบว่ามาตรการระดับองค์กร ค่าอิทธิพลโดยตรงต่อ
มาตรการระดับบุคคล = 0.44 และส่งผลต่อการลดระดับ
ความเหนื่อย = 0.36 ในขณะที่มาตรการระดับบุคคล มีผล
โดยตรงต่อการลดระดับความเหนื่อยล้าในขณะขับรถ = 
0.68 และโมเดลนีส้ามารถพยากรณ์ระดับความแปรปรวน
ของระดับความเหนื่อยล้าที่ลดลงได้ร้อยละ 62
3.3 ผลการยืนยันโมเดล
เมื่อน�าโมเดลท่ีสอดคล้อง กับข้อมูลเชิงประจักษ์
น�าเสนอ และจัดสนทนากลุ่มกับผู้เชี่ยวชาญด้านความ
ปลอดภัย จากสมาคมก๊าซอุตสาหกรรมสยาม จ�านวน 
6 ท่าน ซึ่งผลจากการสนทนากลุ่มยืนยันว่า โมเดลการ
บริหารความเหนื่อยล้าที่ได้จากการวิจัยนี้ มีมาตรการ
ครอบคลมุปัจจยัทีก่่อให้เกิดความเหนือ่ยล้าอย่างครบถ้วน 
โดยมาตรการระดับองค์กร จะมอีทิธพิลต่อมาตรการระดับ
บุคคล และส่งผลต่อการลดระดับความเหนื่อยล้าในที่สุด
รูปที่ 3 โมเดลการบริหารความเหนื่อยล้าที่สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (หลังปรับ)
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จากนั้นน�าข้อมูลที่ได้จากการสนทนากลุ ่ม มา
วเิคราะห์เนือ้หา (Content Analysis) เพือ่รวบรวมประเด็น
ปัญหาและอปุสรรคของการด�าเนนิการตามโมเดลบรหิาร
ความเหนือ่ยล้า และวเิคราะห์สาเหตทุีแ่ท้จรงิ (Root Cause 
Analysis) ดังรายละเอียดการวิเคราะห์ดังรูปที่ 4 
ผลจากการวเิคราะห์ท�าให้เหน็ว่า ปัญหาและอปุสรรค 
ของการด�าเนนิมาตรการ ตามโมเดลบรหิารความเหนือ่ยล้า 
ของกลุม่อตุสาหกรรมผลติก๊าซอตุสาหกรรม ได้แก่ ปัญหา
สุขภาพ พฤติกรรมเสี่ยง และทัศนคติท่ีประเมินร่างกาย 
ที่ดีกว่าความเป็นจริง ของพนักงานขับรถขนส่ง ซึ่งเกิด
จากสาเหตุที่แท้จริงคือ ขาดการส่งเสริมให้เกิดทัศนคติ
ด้านปลอดภัยร่วมกับองค์กร และขาดระบบการฝึกอบรม 
ด้านการดูแลสขุภาพ ในขณะท่ีสาเหตทุีแ่ท้จรงิของปัญหา 
และอุปสรรคระดับองค์กรท่ีส�าคัญ ได้แก่ ปัญหากลุ่ม 
หัวหน้างานขาดการฝึกอบรมทกัษะการประเมนิความเส่ียง 
และจัดการความเหนื่อยล้า และปัญหานโยบายบริหาร
ก�าลังคน ที่ไม่เผื่อกรณีการลางาน หรือลาออก ท�าให้มี
ภาระงานมากเกินกว่าก�าลังคนในบางช่วงเวลา
มาตรการบริหารความเหนื่อยล้าของภาครัฐใน
ปัจจุบัน ได้แก่ มาตรการทางกฎหมายที่ควบคุม จ�านวน
ชั่วโมงท�างาน ชั่วโมงหลังเลิกงาน และจ�านวนชั่วโมง 
ขับรถต่อเนื่อง การตรวจจับความเร็ว และสุ่มตรวจระดับ
แอลกอฮอล์ แต่ยังขาดการควบคุมปัจจัยท่ีก่อให้เกิด 
ความเหนือ่ยล้า เช่น สภาพถนนทีก่่อให้เกิดความเหนือ่ยล้า 
เช่น เส้นทางตรง และขาดพื้นที่จอดพักของรถขนส่ง 
ขนาดใหญ ่การขาดการตรวจสอบเพื่อบังคับใช้กฎหมาย
ควบคมุจ�านวนชัว่โมงท�างาน และพกัผ่อนอย่างเป็นระบบ 
ขาดมาตรการฝึกอบรมประชาสัมพันธ์วงกว้าง และขาด 
มาตรการบริหารจัดการความเหนื่อยล้าท่ีส่งเสริมให้เกิด
การมีส่วนร่วมระหว่างพนักงานขับรถ กับนายจ้าง และ
ภาครัฐ
ข้อเสนอแนะเพื่อการลดปัญหา และอุปสรรคของ
การน�าโมเดลบริหารความเหนื่อยล้าไปใช้ปฎิบัติ ได้แก ่
1) การทบทวนนโยบายการบริหารจ�านวนพนักงาน
ขับรถขนส่งสินค้า ให้ครอบคลุมกรณีลางาน/ลาออก 
2) การพจิารณาแรงงานชัว่คราว หรอืบรษิทัผูร้บัเหมาขนส่ง 
(Outsourcing) ร่วมกับการปรบัปรงุค่าตอบแทนให้เหมาะสม 
3) การตรวจประเมนิภายในองค์กร ให้มัน่ใจว่าการควบคมุ 
รูปที่ 4  การวิเคราะห์สาเหตุที่แท้จริง ของปัญหาและอุปสรรคการด�าเนินงานตามโมเดลบริหารความเหนื่อยล้า
อุบัติเหตุจาก
ความเหนื่อยล้า
บุคคล
ปัญหาสุขภาพ
โรคประจ�าตัว ภาวะน�้าหนักเกิน
ภาวะโภชนาการไม่เหมาะสม
ขาดการออกก�าลังกาย
ขาดการส่งเสริมทัศนคติ
ความปลอดภัยร่วมกัน
ขาดแคลนผูข้บัขีท่ีม่ี
ใบอนญุาตประเภท 4
แรงงานรุ่นใหม่
ไม่นิยมอาชีพขับรถ
ภาคขนส่งขยายตัว
จากการเปิด AEC
ป่วย/ทานยา
ท�าอาชีพเสริม
ดื่มสังสรรค์
ปัญหาชีวิต
ใช้เวลานอกงานไม่
เหมาะสม
พักผ่อนไม่เพียงพอ
ไม่รายงาน เบื่อเหนื่อยล้า
ฝึกขับรถ/ไม่หยุดพัก ขาดจดุจอดพกัทีป่ลอดภยั
การออกแบบถนนไม่เหมาะสม
ขาดการตรวจสอบองค์กร และบุคคล
ขาดการส่งเสรมิการมีส่วนร่วมจากหน่วยอืน่ๆ
(องค์กร และบุคคล)
ขาดการฝึกอบรม
ที่เหมาะสม
ขาดแคลน
แรงงานทดแทน
นโยบายการบริหาร
ก�าลงคน
ขาดการประชาสัมพนัธ์ให้ความรู้
แก่ผู้ขับขี่ และองค์กร
จ�านวนชัว่โมงท�างาน
มากเกินไป
จ�านวนพนกังานขบัรถ
ไม่เพยีงพอ
ขาดระบบ
ตรวจสอบภายใน
ขาดทักษะประเมิน
ความเสี่ยง
การบังคับใช้กฎหมาย
ขาดประสิทธิภาพ
องค์กร
ภาครัฐ
ค�าอธิบายสัญลักษณ์
สาเหตุจากภายในหน่วย
สาเหตุจากหน่วยอื่น
สาเหตุที่แท้จริง
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จ�านวนชัว่โมงท�างาน และพกัผ่อน เป็นไปตามทีก่ฎหมาย 
ก�าหนด 4) การฝึกอบรมทกัษะการบรหิารจดัการความเสีย่ง 
ให้แก่พนักงานขับรถขนส่งสินค้า หัวหน้างาน และ
ประชาสัมพนัธ์ ขอความร่วมมอืจากครอบครวัของพนกังาน 
ขบัรถขนส่ง ช่วยมส่ีวนสนบัสนนุ ให้พนกังานขับรถขนส่ง 
ได้พักผ่อนหลังเลิกงานอย่างเต็มที่ 5) ส�ารวจและก�าหนด
จุดจอดพักการขับรถทุก 3–4 ชั่วโมง 6) ให้ความรู ้ 
ทางด้านโภชนาการ และส่งเสริมให้ออกก�าลังกายเบาๆ 
ระหว่างจอดพักการขับรถ
ข้อเสนอแนะภาครัฐ ได้แก่ 1) การทบทวนกฎหมาย
ควบคุมจ�านวนชั่วโมงท�างาน และพักผ่อนร ่วมกับ 
ผู้ประกอบการ และเชื่อมโยงระบบฐานข้อมูล เพื่อให้
สามารถตรวจสอบการควบคุมจ�านวนชั่วโมงท�างาน 
ชัว่โมงพกัผ่อน และชัว่โมงขบัรถต่อเนือ่ง 2) การออกแบบ
และปรับปรุงถนนให้มีจุดจอดพักส�าหรับรถขนส่งขนาด
ใหญ่ (Rest Area) ทุก 3–4 ชั่วโมง 3) พิจารณาแนวทาง
การใช้โมเดลการบริหารความเหนื่อยล้า ที่ครอบคลุมทุก
ปัจจัยที่อาจก่อให้เกิดความเหนื่อยล้า และส่งเสริมหน้าท่ี
ความรับผิดชอบร่วมระหว่างองค์กร และพนักงานขับรถ
ขนส่งสินค้า 4) ใช้กลยุทธพัฒนามาตรฐานการบริหาร 
ความเหนือ่ยล้า เพือ่ขอการรบัรองโดยสมคัรใจจากองค์กร 
และจงูใจด้านสทิธต่ิางๆ 5) จดัท�าโครงการประชาสมัพนัธ์
ให้ความรู้ ด้านการบริหารจัดการความเหนื่อยล้า แก่
สาธารณชนในวงกว้างผ่านส่ือต่างๆ 6) เร่งหารือกับ 
ผู้ประกอบการ สถาบันการศึกษา ตลอดจนหน่วยงานที่
เกยีวข้องกับการพฒันาฝีมอื และจดัหาแรงงาน เพือ่แก้ไข
ภาวะขาดแคลนแรงงานภาคขนส่ง
4. อภิปรายผลและสรุป
 การวจิยัครัง้นีพ้บว่าโมเดลการบรหิารความเหนือ่ยล้า 
สามารถพยากรณ์การลดระดับความเหนื่อยล ้าได ้ 
ร้อยละ 62 สอดคล้องกับงานวจิยัของ Serber และคณะ [8] 
ท่ีส�ารวจองค์กรท่ีน�าระบบบริหารความเหนื่อยล้าไปใช ้
ปฎิบัติจ�านวน 29 องค์กร ในทวีปยุโรป อเมริกาเหนือ และ
ออสเตรเลยี โดยพบว่าระบบบรหิารความเหนือ่ยล้า ทีเ่น้น
การส่วนร่วม ระหว่างพนักงานขับรถขนส่ง และองค์กร 
ผ่านการออกกฎหมายของภาครัฐ ส่งผลท�าให้อุบัติเหตุ
จากความเหนื่อยล้าต�่ากว่าองค์กรท่ียังไม่น�าไปปฎิบัติถึง
ร้อยละ 50–75
 และผลการวิจัยยังพบว่า มาตรการระดับบุคคลท่ี
ส�าคัญ ได้แก่ การลดความเส่ียงด้วยตนเอง และความพร้อม 
ของสุขภาพนั้น เป็นผลจากการด�าเนินมาตรการระดับ
ขององค์กรเป็นส�าคัญ ซึ่งสอดคล้องกับผลการวิจัยใน 
ต่างประเทศ ได้แก่ งานวิจัยของ Philip และคณะ [9] 
กับ Feyer และ Willaimson [10] ที่ศึกษาพฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุจากความเหนื่อยล้าของพนักงานขับรถ 
ขนส่ง และงานวจิยัภายในประเทศของอมร [11] ทีต่่างระบวุ่า 
มาตรการด้านความปลอดภัยขององค์กร จะส่งผลต่อ
พฤติกรรมด้านความปลอดภัยของพนักงานขับรถขนส่ง
ก๊าซอุตสาหกรรรม
 บทสรุปของการวิจัยครั้งนี้คือ ประสิทธิผลของการ
บรหิารความเหนือ่ยล้า ต้องเกิดจากการมส่ีวนร่วมของท้ัง
พนักงานขับรถขนส่ง องค์กร และภาครัฐ โดยมาตรการ 
ระดับบุคคลที่ส�าคัญ ได้แก่ การเตรียมพร้อมของร่างกาย 
และการลดความเสีย่งด้วยตนเอง ด้วยการนอนหลบัพกัผ่อน 
ให้เพยีงพอ จอดพกัทุก 3–4 ชัว่โมง และจอดนอนพกัทนัที 
เมื่อเกิดอาการง่วงนอน ร่วมกับมาตรการระดับองค์กร 
ทีส่�าคญั ได้แก่ การควบคมุสมดุลภาระงาน เช่น การขบัรถ
เส้นทางไกล องค์กรต้องก�าหนดจดุจอดพกั และจดัเตรยีม
พนกังานขบัรถเพิม่เตมิ เพือ่สลบัการขบั ร่วมกับมาตรการ
ประเมินความเส่ียง มาตรการรับมือความเหนื่อยล้า และ
มาตรการฝึกอบรมให้ทราบอาการเตือน และวิธีป้องกัน
ความเหนือ่ยล้า รวมถงึปลกูจติส�านกึ ด้านความปลอดภยั
ให้แก่พนักงานขับรถขนส่งสินค้า 
ในขณะที่บทบาทส�าคัญของภาครัฐ ควรมุ่งเน้นการ
บังคับใช้กฎหมาย การส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือกัน 
ระหว่างพนักงานขับรถขนส่งสินค้า องค์กร และภาครัฐ 
การออกแบบถนนเพื่อป้องกันความเหนื่อยล้า และการ
รณรงค์ประชาสมัพนัธ์ให้ความรูแ้ก่สาธารณชนในวงกว้าง
ผ่านสื่อต่างๆ 
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